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PRESIDE: — Señora Representante Martha Montaner. 


MIEMBROS: Señores Representantes Ricardo Castromán Rodríguez, Juan Domínguez, Julio C. Silveira y 
Stella Tucuna. 


INVITADOS: Por la Unión Ferroviaria, señores Jorge Araújo, Presidente y Juan Silveira, Secretario 
General. 


SEÑORA PRESIDENTA (Montaner).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión tiene mucho gusto en recibir a la delegación de la Unión Ferroviaria, integrada por su 
Presidente, señor Jorge Araújo, y por su Secretario General, señor Juan Silveira, quienes vienen a 
expresarnos sus inquietudes y a mantener un intercambio de opiniones. 


SEÑOR SILVEIRA.- Queremos plantear un aspecto, que ya lo hicimos en su momento. 


Cuando vinimos a esta Comisión a plantear el desglose del artículo 150 del proyecto de ley de Rendición de 
Cuentas -hoy consagrado en la Rendición de Cuentas-, explicamos las consecuencias que traerían aparejadas 
su aplicación para el modo de transporte ferroviario. A partir del 1* de enero de este año este artículo se 
comenzó a aplicar; luego de cinco meses venimos a hablar de hechos concretos sobre determinaciones 
políticas concretas, de cuál es el estado actual real de AFE como modo de transporte y, naturalmente, de cuál 
va a ser su resultado si continúa de la misma manera. 


En primer lugar, a partir del 2 de enero se deja excedentarios a 1.084 compañeros, conformados en dos 
grupos: uno de 631, que tienen un pase anticipado al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y otro de 
453, que son los que quedan excedentarios limpios, entre los que hay compañeros sin destino y algunos con 
causal jubilatoria. A esta situación se agrega un caos gerencial político-administrativo del ente, que está 
llevando a la total inoperatividad, sin planificación, sin proyección y, naturalmente, sin tener quién determine 
cuáles son las perspectivas, los funcionamientos y las competencias del ente ferroviario. 


En su momento señalábamos -hoy lo reafirmamos con más fuerza, porque la práctica así lo ha demostrado- 

que AFE, como ente autónomo, existe hoy en la parte formal; estamos siendo un apéndice del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y en ese entorno es que, por lo general, procede en las distintas instancias, pero 
fundamentalmente en lo que tiene que ver con las proyecciones políticas. 


Por si esto fuera poco, a partir del 2 de enero, fundamentalmente cuando asumió el ingeniero Gurméndez, 
asistimos a una actitud completamente ofensiva al modo de transporte ferroviario. Esta actitud ofensiva se 
dio tanto por parte del ingeniero Gurméndez como del señor Ministro Cáceres, a quien trasmitimos que era 
un Ministro de carretera y no de transporte por un elemento grosero de discriminación, que vamos a señalar. 


En los servicios de pasajeros, AFE tuvo un proceso completamente diferente al que tuvo el transporte de 
pasajeros en el área privada, en donde los usuarios decaían constantemente. AFE tuvo una evolución; en 
junio de 2002 vendió diecisiete mil boletos, los fue incrementando sucesivamente y, en enero de este año, 
llegó a cincuenta y tres mil. A su vez, triplicó la recaudación, por lo que el ente ferroviario pasó de tener un 
déficit crítico a cubrir sus costos directos. En ese momento, y alentado por esta proyección, el entonces 
Presidente, arquitecto Jorge García Carrere -hombre del Partido de Gobierno, de la Lista 15-, planteó 
extender, dentro de las competencias lógicas que tiene la Carta Orgánica, los servicios hasta Pando y 
Empalme Olmos. En ese momento, hubo una resistencia muy dura y una prohibición expresa por parte del 
Ministro Cáceres; a nuestro juicio, hubo una injerencia indebida en las competencias del ente ferroviario, 
pero lo peor es que esto obedeció a un planteamiento que hizo el Director de PLUNA Milton Rodríguez -en 
su momento Directivo de COPSA-, quien dijo públicamente en una emisora de Pando que no iba a permitir 
que los servicios de pasajeros fueran hasta esas localidades. 


Por otro lado, en este proceso se dio el cambio de la nueva estación. Insólitamente, quien concurra va a ver 
una nueva estación, una terminal de trenes, pero le será difícil encontrarla, porque está prohibido que se le 
ponga el nombre de "AFE". Este es un elemento sintomático que a nosotros nos deja muy preocupados. No 
vamos a abordar el tema de la Estación Central o de la nueva estación terminal; de pronto, lo haremos 
posteriormente, en forma residual, en cuanto a lo inoperativa que es. Ya denunciamos que no es eficiente para 
los servicios de pasajeros y que la vieja Estación Central es la idónea en este sentido. 


Cuando el ingeniero Gurméndez asumió, lo primero que planteó fue eliminar los servicios de pasajeros. 
Hubo una resistencia cierta por parte del Vicepresidente Roberto Médica y del Director Juan Carlos 
Bentancor. Entonces, se planteó incrementar las tarifas de pasajeros entre un 45% y un 90%. En ese 
momento, el transporte interdepartamental había aumentado un 15%. Como el ingeniero no obtuvo la 
mayoría en el Directorio, llegan a una transacción aumentando un 25%; eso fue lo que se incrementó. En 
abril, a raíz de la suba del combustible -que incidió un 3,98% en el costo-, planteó incrementar un 15%. El 
transporte interdepartamental lo había incrementado; posteriormente, incrementó por el ajuste salarial a raíz 
del convenio, no por otra cosa. El 2 de mayo, AFE aplicó ese 15% de ajuste de las tarifas. Por si esto fuera 
poco, el miércoles pasado, este nuevo Presidente planteó una nueva suba de tarifas, lo que fue resistido por 
los otros dos Directores. Por suerte, en este momento está asumiendo el nuevo Presidente. Esperemos que no 
tenga la misma lógica perversa, puesto que el ingeniero Gurméndez no cumplió con el papel que le competía 
como administrador de un ente. 


Voy a mostrar algunas gráficas del año pasado en cuanto al servicio de pasajeros. Se advierte que este 
servicio comienza en forma ascendente. En la gráfica de los últimos cuatro meses, se observa que a partir de 
que se comenzó a incrementar la política tarifaria, la venta de los boletos comenzó a descender. A este 
proceso, que para nosotros sigue teniendo un objetivo bastante claro de liquidar el ente ferroviario, se 
agregan tres elementos más. Se había hecho un proceso para la renovación de los coches y para la compra de 
los motores -que estuvieron por Tacuarembó y Rivera haciendo el servicio del Tacoma- y estando todo 
aprobado, sin resolución del Directorio, por orden del Presidente, se dejó todo en suspenso. No se compró 
absolutamente nada; este proceso se paró de una manera bastante ilegal, puesto que no tuvo los pasos que 
correspondía. 


Naturalmente, quienes trabajamos en AFE y somos conscientes de la precariedad del material que tenemos - 
necesitamos mucho los repuestos para ir reparando ese material que al ser viejo requiere un mayor 
mantenimiento-, nos damos cuenta de que el objetivo es otro, es el de llegar a un exterminio global, que a 
veces nosotros no entendemos, porque los usuarios de estos servicios han señalado que si no tienen el 


servicio de trenes, no van a poder trabajar -no solo viajan, sino que traen su bicicleta para después ir a su 
lugar de trabajo-, ya que los salarios que ganan son demasiado bajos. 


Señalamos esto en cuanto al rubro de pasajeros, porque se trató de una actitud sumamente grosera. Esto no 
escapa a lo que significa el tema de la carga. En este momento, en Durazno nos están pidiendo 25 vagones 
por semana para cargar madera; el problema es que nosotros no tenemos el material. Tenemos el problema 
del puente sobre el arroyo Los Molles en el kilómetro 294 en José Pedro Varela, de donde traíamos el arroz 
para exportación, pero con cualquier lluvia se mueve y nuevamente se cancela. Tenemos problemas 
operativos. Para poner un ejemplo muy claro, se llegó a una contienda de competencias entre AFE-Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas y AFE-AFE para el retiro de unos rieles en Merinos, que iban a servir para 
preparar bastidores para los vagones. El Ministerio prohibió sacar los rieles; AFE los iba a sacar, y tuvieron 
que llevar un servicio 222 para vigilar. Estamos hablando de los mismos elementos y de la misma 
infraestructura. 


Por otro lado, a veces es necesario desmalezar las vías para poder correr un tren, pero el personal no puede ir 
porque el Ministerio no le da gasoil para la zorra; por lo tanto, no se puede desarrollar esa tarea. Cuando 
tenemos perspectiva de transportar algún material, unos y otros se están cobrando el material o no le dan la 
camioneta para trasladarlo porque dicen que pertenece al Ministerio, que pertenece a AFE. Lo único que hace 
esto es que AFE sea aun más ineficiente y en ningún momento ha significado un ahorro para el Estado; 
precisamente, al contrario. Además de los US$ 5:000.000 de una transferencia que este año se hizo al 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas por la Rendición de Cuentas, se ha reforzado la asistencia que 
venía recibiendo AFE en US$ 5:000.000 para poder sortear y aguantar este año. Por esa razón, AFE este año 
no va a colapsar, va a tener los recursos, pero naturalmente el Estado va a gastar más y lo va a seguir 
haciendo en la medida en que no se logre revertir esta situación, y lo peor de todo es que esto apunta a 
transitar, fundamentalmente, en lo que significa la eficiencia de un ente autónomo. Reiteramos que la 
infraestructura y la parte operativa deben estar juntas y no nos interesa que la contabilidad esté separada, pero 
es imposible hacer funcionar un modo de transporte de esta manera. Es cierto que las consecuencias las 
vamos a sufrir los ferroviarios, pero independientemente de la opinión que se pueda tener con relación a en 
manos de quién debe estar el modo de transporte ferroviario, también va a perder el país porque esto transita, 
lisa y llanamente, hacia la liquidación del ente. 


Cuando llamamos la atención en este sentido, queremos insistir en algo que va a ser el corolario de los 
argumentos que planteamos. Pretendemos dejar planteada la iniciativa de una ley que derogue el artículo 150. 
Lo planteamos en el seno de esta Comisión para después hablar con los distintos parlamentarios, porque 
entendemos que el modo de transporte ferroviario, el ferrocarril, no puede tener etiquetas político-partidarias 
menores. Debemos tener una visión global de país y, en ese sentido, apuntamos a que el conjunto de los 
actores políticos de los distintos sectores sean partícipes en esta iniciativa para poder impulsarla. Creemos 
firmemente que si no lo hacemos, corremos el riesgo de perder no solamente AFE, sino el modo de transporte 
ferroviario en momentos en que es un elemento estratégico para el desarrollo del país. Nosotros no estamos 
contraponiendo el ferrocarril en desmedro del transporte carretero, jamás fue esa nuestra intención; lo que 
queremos es que se oriente una política adecuada. Como vamos rumbo a un caos, a un precipicio, creemos 
que es importante alertar a los legisladores de esta Comisión acerca de cuáles van a ser las consecuencias. 


Hay una serie de detalles que hemos denunciado al señor Gurméndez, al Ministro Cáceres y, también, 
públicamente, en función del vandalismo y del sabotaje, que creemos está ocurriendo, en la línea de los 
servicios de pasajeros y en otros lugares. 


SEÑOR ARAÚJO.- Hemos tenido entrevistas con el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, 
con el actual Presidente de AFE y con el anterior, a quienes les hemos planteado directamente nuestras 
inquietudes. Cuando esperamos las respuestas, éstas no aparecen. 


El señor Ministro de Transporte y Obras Públicas ha dicho claramente que, a su entender, el artículo 150 se 
originaba en dos razones fundamentales. La primera es que el ente autónomo AFE nunca le había informado 
acerca de la situación, ni él como Ministro desde hace ocho años había logrado que revirtiera o mejorara su 
política. La otra razón es que el artículo 150 rescata US$ 5:000.000 en el 2003 y US$ 10:000.000 a partir del 
2004 como subsidio al transporte ferroviario, cuando antes era de US$ 245:000.000. El Ministro considera 
que esto es una gran ventaja del artículo 150. Nosotros los ferroviarios creemos que no era necesario el 
artículo 150 ni tampoco producir la división de la empresa ferroviaria para lograr eso. Si se quería poner el 


subsidio de AFE o separar la contabilidad y aumentar el subsidio a US$ 10:000.000, no era necesario dividir 
la empresa. Tampoco sería necesario dividir la empresa, cuando quienes están en el Directorio ocupan 
puestos políticos y deben cumplir con su función. 


Por lo tanto, el artículo 150 nada bueno hace al transporte ferroviario. Lo que va a suceder es que el país va a 
seguir invirtiendo en las vías. Para el año 2004 va a invertir US$ 10:000.000, pero, lisa y llanamente, no va a 
haber trenes; AFE colapsa en el 2004. No es preciso ser muy inteligente para darse cuenta de que el ente 
ferroviario queda sin un solo peso de subsidio en el 2004. AFE bajó el transporte de un millón quinientas mil 
toneladas a algo más de ochocientas mil toneladas, por la sencilla razón de que el Uruguay está pasando por 
un momento crítico que no permite que se transporte más por ese medio. AFE colapsa en el 2004, pero el 
señor Ministro de Transporte y Obras Públicas va a tener US$ 10:000.000 para invertir en las vías en ese año. 


Podríamos pensar que la intención del Ministro y del Poder Ejecutivo es que en el 2004 inversores privados 
se hagan cargo del transporte ferroviario. Y de esto nos surge una nueva pregunta: ¿qué inversor privado va a 
invertir para transportar ochocientas mil toneladas en el 2004? Solamente algunos inversores pueden hacer 
eso: los de la misma calaña que invirtieron en la República Argentina. Y todos sabemos lo que significó esto. 


En cuanto a los robos, quiero ser muy claro. A veces, he sentido, si se me permite la expresión, que se me 
toma el pelo. A lo largo de los dos últimos años ha sido incalculable la cantidad de denuncias que ha hecho 
AFE por robo de materiales, pero no pequeños y un poco escondidos, sino robos descarados de cableado 
aéreo, que para poderlo robar lo ve medio pueblo. Toda la parte electrificada de seguridad ha quedado fuera 
de servicio. Ninguna barrera funciona y la que funciona, lo hace más o menos. A eso se agrega que se están 
robando las tapas de aluminio de los motores de las barreras, que son de gran tamaño; se roba impunemente 
dos o tres por noche. Todo ese material que se está robando a AFE -cableado, tapas, artículos metálicos- va 
para una fundición, que no importa cuál sea, pero no hay tantas. En todo este tiempo, aparentemente, el 
Ministerio del Interior no agarra a los ladrones ni a los reducidores, y es un "viva la Pepa". Planteamos esta 
situación al Presidente de AFE, ingeniero Gurméndez -también Director de ANTEL- y, muy suelto de cuerpo, 
nos dijo que ANTEL pierde centenares de rollos de cables y UTE también, que es algo normal. En esa 
frescura de planteo se admite que cualquier ciudadano puede apropiarse de los bienes del Estado, inclusive 
poner en riesgo vidas humanas, como en el caso de la circulación de trenes. 


El hecho más insólito se planteó hace unos meses atrás cuando aun era Presidente Lissidini. En esa 
oportunidad, se empezó a conversar sobre la rehabilitación del ramal La Tablada con miras a hacer un acopio 
maderero en aquella zona. Obviamente, para que esto sucediera había que poner el ramal en servicio, y se dio 
aquel caso famoso que todos recordarán que se había construido viviendas sobre el predio de la vía. Hago 
esta referencia para que se tenga una idea de en qué momento comenzó el problema. Aparentemente, unos 
vándalos deciden robar las cosas que estaban en la casilla de señales que, precisamente, era la que tenía 
directa influencia sobre el ramal La Tablada. La casilla de Empalme Tablada es robada, saboteada y prendida 
fuego. AFE se queda sin esa casilla y la empieza a reconstruir. Como todos saben, AFE tiene muchas casillas 
de señales a lo largo de esta zona. Después que esa casilla estuvo reconstruida, fue nuevamente saboteada; ya 
no había nada que robarle y la prendieron fuego totalmente. El dictamen de Bomberos fue que habían usado 
materiales inflamables para lograr el cometido. Actualmente, la casilla de Empalme Tablada está totalmente 
desintegrada. 


Nosotros como trabajadores quisiéramos pensar que hay otro motivo que no sea el sabotaje, pero 
lamentablemente nos cuesta mucho hacerlo. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Creo que estamos entrando en el terreno de las presunciones e involucrando 
una denuncia y la Comisión de Transporte no es el ámbito para hacerlo; me parece que esto se debería 
plantear en la Comisión de Seguridad Ciudadana. Entiendo que ahora deberían referirse 
concretamente a las políticas que se están aplicando en AFE. Se presume que hubo sabotaje, pero no 
tenemos ninguna prueba de ello y esta Comisión no puede tomar ninguna decisión sobre temas de 
seguridad ciudadana. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Me parece que se está haciendo una descripción objetiva; tal vez haya que 
sustraer la configuración que plantea la delegación acerca de estos hechos. Personalmente, supongo lo 
que está pasando. Creo que los ejemplos son fundamentales para saber qué es lo que pasa allí y los que 


se están planteando hablan por sí solos. Quizás se pueda decir una palabra más o una palabra menos, 
pero me parece que se está dentro de lo correcto. 


SEÑORA PRESIDENTA.- No tengo inconveniente, pero en la base de presunciones podemos hablar 
toda la mañana. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- En la misma línea de razonamiento del señor Diputado 
Domínguez, digo que me parece que los delegados de la Unión Ferroviaria se hacen responsables de sus 
dichos y que nosotros, como legisladores y controladores del Estado uruguayo, de cualquier ente y 
servicio descentralizado, sentimos la preocupación y la necesidad de contar con los elementos que han 
volcado en su exposición. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Aclaro que no se está tratando de acotar ninguna información, sino que sea 
precisa. Quisiera saber si ustedes tienen pruebas de quienes realizan ese sabotaje o vandalismo. 


SEÑOR ARAÚJO.- Dije que nos cuesta mucho pensar que no sea sabotaje. No estoy acusando a nadie 
de sabotaje porque no tengo prueba de ello, pero nos cuesta mucho pensar lo contrario. Por lo tanto, 
no estoy acusando a nadie, pero si tuviera pruebas, por supuesto, que lo haría. 


Quiero proseguir con este tema y no desviarme de él porque tiene una vinculación directa con la operativa de 
la empresa ferroviaria. En esa misma zona ha sido robado todo el cableado y dejaron todas las barreras fuera 
de servicio. Hoy, los trenes de carga y de pasajeros están deteniendo la marcha cada cien metros. A modo de 
ejemplo, un tren que salga de Estación Colón debe parar a los trescientos metros en Casavalle, Aparicio 
Saravia, Camino Edison, Camino Santos, tiene que venir con servicio de pilotaje y puede correr un tren solo, 
cuando antes lo hacíamos con doble vía, hasta kilómetro 7. Así sigue. Debe parar servicio de bandera en Islas 
Canarias y tiene barrera rota en General Hornos. Estamos hablando de trenes que pueden traer entre 800 y 
1.300 toneladas de carga, con una topografía totalmente favorable, porque es plena bajada. Se pierde un 
tiempo precioso, pero no es solo eso; está el otro gran problema. Los trenes de pasajeros ven incrementado su 
itinerario sensiblemente debido a estos inconvenientes; le quita competitividad. 


Entonces, volvemos de vuelta y yo no voy a entrar en presunciones, pero cuando se pretende aumentar el 
precio de los boletos -tal vez una empresa debe regularizarlos- sin razón aparente o cuando se aumentan los 
itinerarios, obviamente, al haber dos empresas en competencia, si una trabaja peor, la otra se beneficia. No se 
precisa hacer ninguna acusación de nada. Si a una empresa le va mal, la otra, si le va bien, se va a beneficiar. 
Esto atenta directamente contra la empresa ferroviaria, al igual que cuando se le prohibió ir a Pando y a 
Empalme Olmos, estando prontos los coches para salir a prueba. Podemos no querer caer en presunciones, 
pero ya son muchas cosas, demasiadas. 


A esto le agregamos el tema del puente sobre el arroyo Los Molles. Según el Ministro, hubo problemas con la 
licitación, que estaba a punto de salir. Hay un caso que rompe los ojos. El compañero Silveira dijo que AFE 
necesitaba retirar rieles y voy a aclarar mejor qué es eso. Como AFE es una empresa que no tiene recursos, 
recicla materiales en desuso y uno de ellos son los rieles, ya que pueden ser usados como estacas en los 
vagones. Esos rieles, de acuerdo con lo que establece el artículo 150, son del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. Legalmente, son del Ministerio; aunque los haya pagado AFE y hayan sido de AFE, ahora 
son del Ministerio. Si AFE los quiere utilizar, los debe adquirir al Ministerio. AFE va a tener que pagar por 
sus propios materiales, porque el artículo 150 se los concedió al Ministerio. Si AFE no se los paga al 
Ministerio, este se los regala; no sé cuál es la definición que pueden poner a esto, pero en todo caso el 
Ministerio estaría dando algo a AFE que, legalmente, es suyo, sin costo. Como el Ministerio tiene los rieles 
en su custodia, ordenó a AFE que no los retirara, a tal punto de amenazar con poner un servicio 222 para que 
los funcionarios de AFE cuando fueran a retirar se encontraran con que no se podían llevar los rieles. Es una 
cosa de locos. Ahí hay una serie de cuestiones, hasta que deciden permitir que retiren los rieles. ¿Para qué 
quería AFE esos rieles? Precisamente, para hacer los vagones que estamos necesitando como el pan a efectos 
de transportar madera. 


Estos son solo ejemplos; podríamos poner muchos más, pero estaríamos toda la mañana acá y esa no es 
nuestra finalidad. 


SEÑORA TUCUNA.- ¿Cuántos funcionarios tiene en la actualidad AFE? 


SEÑOR SILVEIRA.- En la actualidad, hay 542 funcionarios efectivos. Los excedentarios no tienen 
obligación de concurrir a trabajar, están sin destino, y después están los que fueron al Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas con el pase anticipado. 


SEÑORA TUCUNA.- Había dicho que eran 1.084. 
SEÑOR SILVEIRA.- Sí, 1.084 en su conjunto. Hasta el 31 de diciembre, éramos 1.629. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- A pesar de que hoy no estén presentes algunos Diputados de esta Comisión, el 
valor de estas cosas lo tienen los documentos que quedan luego de que hablamos. 


Creo que en estos últimos años hemos visto cómo hemos ido demoliendo el modo ferroviario, cómo hemos 
ido logrando eficientemente destruir una herramienta que costó mucho a este país. Inclusive, los ingleses nos 
embromaron y nos vendieron chatarra. A partir de esa chatarra, los uruguayos intentamos reconstruir un 
modo muy noble de traslado, tanto de carga como de pasajeros; este país casi se ha construido alrededor de 
las vías. 


Con todo derecho, como legisladores de una fuerza política que tiene mucho interés en encontrar una 
posibilidad cierta de cambiar los destinos de este país, pensamos que parecería que hay una labor técnica de 
una eficiencia extraordinaria para destruir cosas. Entonces, vemos que nos estamos quedando sin una 
herramienta de progreso como es este instrumento de transporte. En ese marco, cuando escucho a los 
integrantes de la Unión Ferroviaria, a uno le viene como una especie de enojo. 


El otro día me decían que se estaban robando los durmientes de la zona de Tambores. Los levantan los 
camiones; la gente dice que es algo común llevárselos. Eso es muy doloroso. Además, vemos que esta es una 
estructura de funcionamiento para seguir destruyendo cosas. 


Me parece muy serio lo que está pasando. Más allá del planteamiento que realizó la Unión Ferroviaria, que 
ha sido casi heroico -prácticamente van quedando con una bandera sola-, es increíble ver a los trabajadores 
en retirada, ante una situación que no tiene modificación en la medida en que políticamente no tengamos otra 
voluntad. Recuerdo cómo discutimos el artículo 150. Me parece que los legisladores no tuvieron una 
conciencia clara de lo que estaban haciendo. Lo digo porque seguimos habilitando que hoy tengamos que 
pasar por las carreteras que están todas trabadas por los peajes; seguimos habilitando que crezca un parque 
monstruoso de camiones. No tengo nada contra el transporte carretero; tengo muchos amigos en los gremios 
de transportistas, no solo en mi departamento, sino también en Montevideo. 


Creo que los integrantes de la Unión Ferroviaria dijeron que el subsidio más grande que se tuvo fue para las 
carreteras, no para AFE, porque lo que se hizo con AFE fue mantener un ser que se venía muriendo y no se le 
ponía nada para que reviviera, sino al contrario, parecía que le daban veneno, en vez de algún medicamento 
que lo levantara. Entonces, fortalecimos la megaconcesión -ahora estamos a la expectativa de ella-, creando 
una situación terrible para la gente que tiene que estar soportando eso, pero además estamos volcando todo de 
nuevo a la carretera. 


Creo que esto va a contrapelo de los planteamientos que tienen algunos empresarios muy serios que han 
invertido en este país. En el departamento de Río Negro -de donde proviene el Diputado Castromán 
Rodríguez- hay una empresa española de punta en el rubro de la madera que vino a invertir acá, que hoy se 
conoce en todo el país por el puerto de Bopicuá. Piensa hacer un ramal de treinta y cinco kilómetros; yo creo 
que lo va a hacer. Si hay una cosa que tuvo el capitalismo en la historia de la humanidad es que ha sido muy 
inteligente, ha trabajado y sabe sacar el jugo a los pesos que invierte. Esta gente no es boba; sabe -porque lo 
practica en su país- que el transporte es una combinación de cosas. Hay que combinar el transporte carretero 
con el ferroviario; además, allí tienen un puerto que va a ser muy importante. Se da la incongruencia de que 
un Gobierno que plantea una línea hacia el sector financiero, que luego fracasa estrepitosamente, tiene una 
política en materia de transporte que no condice ni siquiera con el esfuerzo que están haciendo estos grandes 
empresarios que son representantes de un mundo capitalista mucho más serio que el que estamos ofreciendo 
acá. 


Hay que estudiar algunas cosas importantes con mucha seriedad, como, por ejemplo, el planteamiento que 
hizo el sindicato en cuanto a la derogación del artículo 150. Esa es una cuestión de cómo lo pensamos y 
cómo cada cual va a impulsar o no este tipo de salida. Creo que debemos jugar en una cancha más grande y 
abarcativa y no seguir peleándole a uno u otro durmiente, sin salida. 


Seguramente esta Comisión va a invitar al nuevo Directorio de AFE; recién se comentó que hoy asume. 


Por otro lado, me interesaría conocer la visión del sindicato con relación al estado actual de las vías, ya que 
de las cargas algo se habló. ¿Están funcionando los puntos centrales de las vías? ¿Qué empresas hay 
trabajando allí? ¿Qué resultado ha dado el trabajo que se ha hecho en Durazno y Rivera? ¿Se están 
manteniendo algunas vías? Quizás en el día de mañana nos veamos con empresarios que nos dicen que sería 
bueno hacer tal cosa, y no tienen la menor idea de que el propio Estado está destruyendo las vías de 
comunicación. Inclusive, esos mismos empresarios podrían presentar una iniciativa para que el Estado no se 
comportara de la manera en que lo hace. 


Algo conocemos -creo que también la señora Presidenta de esta Comisión, quien es del departamento de 
Tacuarembó; supongo que tiene la misma preocupación de siempre- acerca del famoso tren que hace la 
conexión con Rivera. La gente lo vive añorando; sabemos que es costoso y lo que muchas veces ha dicho el 
señor Ministro Cáceres. Sin embargo, ¿qué situación existe hoy? Advierto que sin los motores, es bravísimo. 
¿Siguen funcionando los talleres conocidos, de Piedra Alta, Paysandú, etcétera? ¿Hay algún otro? Acá se dice 
muy bien que se reciclan materiales; he visto vagones hechos a nuevo que quedan impecables. La capacidad 
de trabajo que tienen nuestros trabajadores es esencial. 


Por otra parte, ¿el personal de Estación Central se trasladó a la nueva estación? No sé si se le puede llamar 
"nueva estación", parece una caja de bombones muy linda, pero el problema es que no funciona. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- Quiero señalar que compartimos todo lo que aquí se ha dicho. 
Creo que la versión taquigráfica va a ser un documento muy importante para que podamos sacar 
conclusiones de la desintegración que afecta a AFE. 


Se han planteado cosas graves. Se dijo que se prohibió la compra de repuestos e insumos. Quisiera saber si el 
que la prohibió fue el Presidente actual, no el que va a asumir, y si estaban los recursos para hacer esas 
compras a fin de realizar el mantenimiento y que siguieran funcionando los trenes y sus máquinas. También 
quisiera saber si fue el Directorio del ente o el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas quién prohibió 
la extensión de la línea de pasajeros en Empalme Olmos y Pando. 


Lo que plantearon los trabajadores no es novedoso, ya que ha sido una constante en varios estamentos del 
Estado uruguayo. Los robos, los abusos, los desmantelamientos, no son un invento ni un capricho, los vemos 
a diario; no estamos para nada de acuerdo. Cuando, por un lado, se habla de integración con el MERCOSUR, 
por otro, estamos desmantelando un sistema de transporte que -como bien decía el señor Diputado 
Domínguez- ha costado mucho a los uruguayos. El tráfico de AFE en el país tuvo una importancia sustancial 
desde el punto de vista de la integración, del asentamiento de gente a los costados de las vías, donde se 
conformaron poblaciones al tener un medio de transporte de estas características. Lamentablemente, en estos 
últimos quince años ha venido deteriorándose de tal manera que hoy estamos al borde del abismo y que nos 
vaya a pasar como dijo alguien de la historia de nuestro país: "Dar un paso al frente y caer al precipicio". 


Vamos a estudiar detenidamente cada uno de los planteos que han realizado y sería bueno que esta Comisión 
convocara al Directorio de AFE para que nos de su versión y, eventualmente, al señor Ministro de Transporte 
y Obras Públicas, más allá de lo que diga el artículo 150, porque en su condición de Ministro es el principal 
responsable desde todo punto de vista y, quizás, también en estos graves hechos que están sucediendo. En 
definitiva, esto apunta a cuestiones que permanentemente hemos denunciado y hasta el momento no se nos 
ha demostrado lo contrario. Los hechos, que siempre son porfiados, han demostrado que teníamos razón. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Quiero agradecer la visita de esta delegación porque siempre es muy bueno 
intercambiar opiniones. Aquí todos estamos para que las cosas salgan adelante, no para confrontar por 
confrontar; lo que estamos buscando es lograr en distintos ámbitos los objetivos, que es que, en 
definitiva, las cosas caminen. 


Por otro lado, quiero señalar que yo realmente siento, no porque sea nostálgica, un fuerte sentimiento por el 
ferrocarril. Entiendo que el ferrocarril en la historia del Uruguay tiene un trecho enorme. En mi departamento 
ha desplegado un servicio que está presente e integra la identidad de Tacuarembó. Soy hincha número uno no 
de la exclusión de los servicios, sino de su complementación. En este caso, obviamente, estamos hablando de 
la complementación de un servicio carretero con un servicio ferroviario. 


Antes de empezar a expresar algún posicionamiento, queremos dejar claro que nuestra idea es que el 
ferrocarril siga fortalecido. Me he empapado sobre el tema y he hablado con mucha gente al respecto me he 
informado sobre las modalidades chilenas, argentinas y brasileñas. Además, he tenido largas tertulias con el 
Vicepresidente de AFE, el doctor Médica, sobre el ferrocarril. Él sabe que siempre estoy preocupada por el 
tema del ferrocarril -creo que es tan necesario como el servicio carretero y también lo es para la producción 
del país, y lo tenemos que fortalecer- y me envió una nota que dice que visto el crecimiento, la venta de 
boletos en el área metropolitana, entiende que sería muy conveniente mantener este servicio. Hay que tener 
presente que, de clausurar el servicio de pasajeros existente, se perderían los actuales clientes, lo que luego 
sería imposible recuperar. Se sabe que igualmente seguirá siendo deficitario, pero no pueden ignorarse las 
repercusiones favorables por las que se luchará, ya que se tienen tanto en el medio ambiente como en la 
conservación de carreteras tan deterioradas por los vehículos pesados. En esta nota podemos apreciar que el 
Vicepresidente de AFE tiene la camiseta puesta. 


Tengo entendido que el ferrocarril tiene su máxima expresión de eficiencia cuando transporta altas toneladas 
y recorre grandes distancias. Evidentemente, nuestro país no es el más adecuado para obtener el mayor 
rendimiento del transporte ferroviario porque es reducido en kilómetros y no es minero por excelencia; ahora, 
se aboca a la carga forestal. En nuestro país se transportan materiales de construcción, granos -arroz y 
cebada-, y es difícil llegar a un millón quinientas mil toneladas, que sería el óptimo para la eficiencia. A esto, 
se agrega la recesión general que atañe al país y a la región y, por ende, baja la construcción y el traslado de 
los materiales. Entiendo que a los clientes más importantes debemos darles mayor eficiencia y mejores 
servicios y, por lo tanto, tenemos que invertir para lograr condiciones de competitividad y no perderlos. 
Además, debemos tener en la mira otros clientes potenciales, como las empresas forestales y las que trabajan 
con contenedores. 


La Gerencia Comercial del ente me envió datos de materiales transportados. Por ejemplo: piedra caliza, 
370.000 toneladas en la línea de litoral, 50.000 toneladas en línea Minas-Montevideo, con una distancia de 
120 kilómetros -diría que es una de las mayores distancias en la que se está moviendo-; el klinker con 
310.000 toneladas anuales en línea Minas; cemento, 200.000 toneladas en línea Minas-Montevideo -una 
distancia de 111 kilómetros; 50.000 toneladas de exportación de Montevideo a líneas del litoral y Rivera; 
aquí hay una distancia media de 570 kilómetros. 


En el rubro combustibles se transportan: 40.000 toneladas de Montevideo a Durazno, 70.000 toneladas de 
Montevideo a Treinta y Tres y 22.000 toneladas de Montevideo a Minas. 


Luego, tenemos el arroz: 50.000 toneladas de Tacuarembó a Montevideo -son 443 kilómetros la línea 
Rivera-, 160.000 toneladas de línea Río Branco a Montevideo y 15.000 toneladas de Tacuarembó a Rivera. 
La cebada malteada, está en el otro orden. 


En cuanto a la madera en rolos, todavía no se ha dado la explosión de la producción como para que comience 
el traslado. Se entiende que comenzaría a acelerarse en el 2004 y en el 2015 tendría su mayor expresión. Se 
transportan 50.000 toneladas de maderas en rolos de Rivera a Montevideo -es una distancia interesante: 560 
kilómetros; 30.000 toneladas de Rocha a Montevideo. También está la madera aserrada en contenedores. 
Como ese es el procedimiento de industrialización de la madera, va a caer porque todavía no estamos en el 
pico fuerte de su traslado. Estamos hablando de 14.000 toneladas de Rivera a Montevideo. 


Después, están los contenedores, y ya entramos en el tráfico internacional que se podría considerar como un 
cliente potencial si hacemos inversiones y si tenemos una infraestructura como para poder competir con el 
transporte carretero. También, en estos datos figuran los fertilizantes y varios. 


La región vive una situación de recesión, a la que Uruguay no está ajeno y tampoco el ferrocarril, por lo 
tanto, es comprensible que haya tenido una serie de dificultades. El Estado ha hecho muchos recortes y 
también recorta al ferrocarril, porque ningún área es privilegiada. De los US$ 19:000.000 de subsidio que se 
daba antiguamente a través del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, por el artículo 150 se otorga 


US$ 5:000.000 para el 2003, US$ 10:000.000 para el 2004 que, según el segundo inciso del artículo 150, se 
destinarán a inversiones y mantenimiento de aquella parte de la red ferroviaria cuya utilización se habilite por 
ser económicamente sustentable, si no todo el sistema claudica. Evidentemente, todos queremos empujar en 
ese sentido. 


Creo que se han hecho estudios muy importantes y a lo que tenemos que apuntar es al aumento de la 
facturación. Voy a dar algunos datos sobre la relación de la venta de boletos en el área metropolitana, lo que 
me alegró mucho, por fin vemos que aumenta algo. En una gráfica que nos enviaron, se plantea la evolución 
de la venta de boletos y abonos. En noviembre de 2001 se vendieron 18.532; en diciembre de 2001, 16.004 - 
bajó-; en enero de 2003, 56.603 -subió sustantivamente- y en febrero de 2003, 53.352. Esto no significa que 
estemos en tan grave situación, si bien tenemos que seguir empujando. Si en el área metropolitana los 
pasajeros empiezan a optar por el sistema ferroviario, estoy de acuerdo con que tenemos que seguir 
apoyándolo, pues aumentan los boletos y los abonos. 


Creo que los rieles rusos ya están comprados y para colocarse, lo cual hace que la infraestructura comience a 
mejorar. 


Me preocupa mucho el destino de la gente, del trabajador. Siento que Uruguay se hizo siempre contemplado 
al trabajador, a la clase media, a la clase obrera. Tengo entendido que hoy en AFE hay, aproximadamente - 
ustedes podrán decirme si nuestros datos y los suyos coinciden-, quinientos funcionarios, que en el Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas hay seiscientos y que hay seiscientos más con retiros voluntarios y jubilación. 
Debemos detenernos en los funcionarios públicos excedentarios, quienes quizás sean contemplados en esta 
nueva ley tan polémica que se acaba de aprobar en el Senado, que contempla sus aportes. 


En 1999 teníamos 1:500.000 toneladas de transporte. Bajó la producción, la construcción, el traslado y la 
carga efectiva del ferrocarril. En el año 2003, tenemos 850.000 toneladas para transportar. Evidentemente, en 
la ecuación necesitamos llegar a 350.000 toneladas. Esperemos que esto mejore con el aumento del arroz, 
que ahora se está moviendo muy bien con precios internacionales muy buenos -antes vendíamos una bolsa de 
arroz a cinco dólares; ahora la vamos a vender a doce-, y con la forestación, que está en sus pasos más 
inmediatos para transportar. Debemos tratar de que estos servicios, en lugar de ser excluyentes, sean 
complementarios. Queremos que las carreteras guarden su buen estado para no hacer un mantenimiento tan 
seguido, lo que cuesta a todos los uruguayos. 


Con respecto a que entren capitales privados, debo decir que a veces algo muere, porque realmente no tiene 
cómo seguir viviendo solo. En la vida los complementos pueden ser buenos o malos, pero muchas veces 
necesarios. Si mantenemos la política y la estructura ferroviaria -dentro de lo que es el Poder Ejecutivo-, creo 
que sería bueno que pasara a un privado que pagara algún peaje, como se está haciendo en otros lugares del 
mundo. Debemos habilitar que el capital privado, que no se va a hacer cargo de la educación, enseñanza y 
vivienda de los uruguayos, pueda fortalecer para que la empresa siga. Debemos conseguir a alguien que nos 
permita seguir manteniendo un servicio de calidad y eficiencia; es la mejor forma de competir con el 
transporte terrestre. 


SEÑOR SILVEIRA.- Me alegra que el Vicepresidente de AFE, señor Roberto Médica, haya cambiado 
su posición; esa no era la posición que tenía. 


Quiero precisar algunos elementos. Cuando mi compañero Araújo hacía el análisis de las dificultades que 
había y hablaba de los eventuales sabotajes era, fundamentalmente, para mostrar un elemento que para 
nosotros es muy claro. Al ente ferroviario le han golpeado sistemáticamente por un alto costo operativo, por 
la ineficiencia y por la asistencia del Estado. Esos han sido los conceptos básicos que se han empleado. Esta 
situación lleva a tener un alto costo operativo. En cada una de las calles que señalaba -en Casavalle, en 
Aparicio Saravia- tiene que haber un personal haciendo horas extra -está dieciséis horas- con servicio de 
bandera, teniendo en cuenta esta inclemencia del tiempo -eso es harina de otro costal-, lo que incrementa 
notoriamente el costo operativo. Además, en general los trenes vienen hasta Colón y desde allí hasta la 
terminal comienzan a enlentecer, perder corrida y demoran diez o quince minutos más que si estuvieran 
funcionando normalmente. Se han recibido quejas de gente que trabaja en la actividad privada, que no puede 
llegar tarde porque la sancionan. A pesar del tiempo que transcurrió, no se han hecho cosas para arreglar este 
tipo de situaciones. 


En cuanto a los excedentarios, debo decir que hay dos problemas. El primero, no es competencia de esta 
Comisión, por eso simplemente lo vamos a mencionar. Los excedentarios pierden mucho; inclusive los que 
están en el pase anticipado del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Un sueldo base de un trabajador de 
vialidad es de $ 800; el del ferroviario es de aproximadamente $ 4.200. La asistencia médica y la 
compensación por desplazamiento son diferentes a las del Ministerio. Además y fundamentalmente, el 
ferroviario tiene un sentido de pertenencia y de su propia especificidad; en el ferrocarril uno no aprende a 
trabajar en ninguna universidad, sino en la práctica. Ese capital -teniendo en cuenta los elementos de la 
excedencia- se pierde; se trata de capitales humanos que no son reciclables, no son fungibles; por lo tanto, es 
difícil recomponer. 


Voy a poner un ejemplo de un compañero que pasó de AFE al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Era 
un excelente trabajador y tenía un sueldo que superaba al conjunto de los compañeros de su sección. La Jefa 
decía que no lo quería, porque iba a causar distorsión. ¿Qué hizo el Ministerio de acuerdo con lo que 
establece la Ley N* 17.556 de Rendición de Cuentas? Lo declaró excedentario por rendimiento 
insatisfactorio; era el único mecanismo legal con que contaba para alejarlo. La ley establece que en una 
segunda instancia, con una calificación de esa naturaleza, puede ser destituido. 


SEÑORA PRESIDENTA. La ley que se acaba de aprobar en el Senado ya no establece más eso. 
SEÑOR SILVEIRA.- Esperemos que se mantenga. 


Por otro lado, a solicitud del señor Ministro, vinieron canadienses, quienes hicieron un estudio de la vía para 
arreglarla. Señalaron lo que nosotros hemos dicho siempre: el mercado uruguayo no permite dos 
competidores. Por lo tanto, concesionar servicios ferroviarios va a implicar un monopolio privado. No 
compiten dos; no hay mercado para dos. Entonces, o se mantiene el Estado transportando o aparece un 
monopolio privado. No hay otra alternativa. Esa es una de las discusiones que, naturalmente, está instalada en 
cuanto a las concesiones. 


Con relación a que participe capital privado, debo decir que la fábrica de portland ya lo ha hecho con la 
compra de los vagones para transportar el klinker. Pagó los vagones y lo está transportando AFE. Nosotros no 
nos oponemos a eso, pero no podemos aceptar otras experiencias. Por ejemplo, en Argentina, en diez años de 
concesión, los concesionarios se llevaron todo. Cuando el Estado argentino concesionó era porque invertía 
US$ 1:000.000 diarios en los servicios de pasajeros; había 38.000 kilómetros de vía y se ocupaba a 80.000 
trabajadores. Diez años después, el Estado sigue invirtiendo US$ 1:000.000 diarios, hay 8.000 kilómetros de 
vías, 16.000 trabajadores, las ganancias se las lleva el empresario privado y las vías no fueron mantenidas. 


SEÑORA PRESIDENTA.- ¿Está hablando de la modalidad del ferrocarril mesopotámico? 


SEÑOR SILVEIRA.- No. Estoy hablando de las concesiones de todo el ferrocarril. El ferrocarril 
mesopotámico fracasó, colapsó. Estoy hablando de toda la modalidad, inclusive de los servicios de 
pasajeros en toda la red. Por algo hablo de que se pasó de 38.000 kilómetros a 8.000 y de 80.000 
trabajadores a 16.000. Eso se informó en un programa periodístico al que fueron los responsables - 
integrantes del Gobierno y de las empresas-; ni siquiera fue la parte sindical. Tenemos el programa 
grabado a disposición de los señores Diputados. No queremos eso. 


Por otro lado, una vez se dio la posibilidad de hacer un tráfico desde Paysandú a Mercedes, por el ramal 
Ombucito, y se planteó la necesidad de que se desmalezara el lugar. El Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas no lo hizo; no dio los elementos necesarios ni el combustible para que el personal saliera. Por lo 
tanto, AFE se arriesgó -tiene que mantener un cliente-, salió con dos máquinas y fundió un motor a tracción. 
Estos son elementos inoperativos a raíz de una mala administración de una parte que afecta directamente a la 
otra. 


En lo que tiene que ver con el subsidio, desde 1988 hasta el 2000, el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas invirtió US$ 1.400:000.000 en las rutas nacionales. Reconoció públicamente que hace más de 
cincuenta años que no se invierte nada. Si solo se hubiese invertido un 20% de ese dinero en ese trayecto, 
tendríamos trenes de carga con una velocidad de 100 kilómetros por hora y de pasajeros con una velocidad de 
120 kilómetros por hora en toda la red férrea. 


SEÑORA PRESIDENTA.- ¿El subsidio de los US$ 19:000.000 que invertía el Ministerio en qué...? 
SEÑOR SILVEIRA.- No son US$ 19:000.000... 


SEÑORA PRESIDENTA. ¡Ahora! 


SEÑOR SILVEIRA.- No; son $ 245:000.000. En su momento fueron US$ 19:000.000, pero la 
transferencia era en pesos. En el momento que comenzó a trepar el dólar, eso fue bajando. En este 
último período quedaban en US$ 14:000.000 y el año pasado quedó en US$ 9:000.000. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Es decir que vamos ajustando el subsidio. ¿En qué se invierte ? 


SEÑOR SILVEIRA.- Básicamente, en mantenimiento y en el pago de salarios. Cuando digo 
mantenimiento, estoy hablando de cosas mínimas sin inversiones fuertes: reparación de algunos 
tramos de vía, reparación de los vagones de los salones. Por eso señalaba que el costo operativo de AFE 
es alto, porque el material es viejo; no son materiales reciclados. 


El otro elemento que incide groseramente en el mantenimiento es que las máquinas aptas para alcanzar una 
velocidad bastante alta, deben desarrollar velocidades bastante bajas, ya que las vías están en malas 
condiciones; eso también afecta el rodamiento y, a veces, hay problemas en ese sentido. 


SEÑORA PRESIDENTA.- ¿Los rieles rusos ya se están ubicando? 


SEÑOR SILVEIRA.- Se están ubicando por partes. Cuando llegaron estos rieles, se dio toda la 
polémica con el Banco Mundial de los famosos US$ 40:000.000 para las inversiones, con una 
contrapartida de US$ 20:000.000 del gobierno uruguayo, pero la condición del Banco Mundial era que 
los servicios ferroviarios fueran privatizados. Se dio un debate y después se llegó a la conclusión de 
privatizar o concesionar los servicios forestales, pero se terminó sin invertir. 


En algunos lugares de la línea Rivera se ha estado cambiando los rieles. 
SEÑORA PRESIDENTA.- En Piedra Sola, Paysandú. 
SEÑOR SILVEIRA.- Correcto, pero ocurren cosas. 


En primer lugar, nos está faltando personal; obviamente, no alcanza. En segundo término, nos faltan 
durmientes; naturalmente, hay que cambiarlos. En tercer término, el Ministro está moroso en este tipo de 
acciones, pues nos dijo expresamente que está dispuesto a invertir si aparecen operadores privados, de lo 
contrario, va a hacer apenas un mantenimiento. Todavía no se han colocado todos los rieles, que eran 244 
kilómetros -en total, 488 kilómetros-, que podía dejar a una velocidad de 80 o 90 toda la línea Rivera, que de 
Paso de los Toros a Rivera debe ser una de las líneas de mayor tráfico, pero muy endeble en su 
infraestructura. Están trabajando en ello y se han hecho renovaciones, pero con limitaciones. 


SEÑOR ARAÚJO.- Voy a hacer algunas puntualizaciones que me parecen importantes. 


En cuanto a los talleres, estos todavía existen, pero el problema más grande que tienen es, precisamente, la 
falta de personal, pues se ha tratado de que funcionaran con el mínimo posible en un ferrocarril deprimido. 
Nosotros vemos que no tenemos proyección de futuro. La ley dice que hasta el 2015 no se pueden tomar 
funcionarios públicos y el promedio de edad en los talleres es de 47 ó 48 años; entonces, nos preguntamos 
qué trabajadores vamos a tener en esa época. Hoy, no tenemos la posibilidad de tomar trabajadores jóvenes 
como se hacía antes por convenio con UTU y empezar a adiestrarlos en las tareas ferroviarias. Los talleres de 
Peñarol son de maquinaria pesada, que no solamente hacen trabajos para AFE, sino para varias reparticiones 
más del Estado, inclusive, en materia naval. Esto es algo muy rico que tenemos los uruguayos y lo vamos a 
dejar perder, porque va a llegar un momento en que no va a haber funcionarios que trabajen allí. Esta 
situación genera más costos, porque cuando hay mucho trabajo, hay que hacerlo con horas extra. Esto es 


consecuencia de leyes que a veces se hacen sin tomar las previsiones del caso. Los talleres Peñarol, Paysandú 
y Salto siguen estando y también el Piedra Alta, que se dedicaba más al tema vagones. 


En lo que refiere al transporte, quiero hacer una puntualización. Muchas veces pensamos que el cemento 
portland o el producto que es el klinker, simplemente viene de Minas a Montevideo y punto. AFE, hasta el 
año pasado, antes de que viniera la gran depresión de la construcción, exportaba portland. El portland venía 
de Minas -ya sea klinker o portland de ANCAP- a kilómetro 7 o a la embolsadora de Manga, y salían trenes 
argentinos con destino a Salto Grande; era transporte internacional. Entonces, no solamente se trata de ese 
pequeño sector. 


La señora Presidenta hizo una aseveración que yo comparto: hay que aumentar la facturación. Pero, para 
hacer eso, debo tener elementos a fin de competir. Voy a poner dos ejemplos. El puente del kilómetro 294 del 
arroyo Los Molles que se tragó una máquina, pero afortunadamente salvamos la vida de esos dos 
compañeros, sucedió porque AFE en su momento tomó medidas negligentes. AFE desestructuró un sector de 
funcionarios que se dedicaba a la revisación de puentes. Desde nuestro punto de vista de trabajadores, esto es 
responsabilidad del ente. El puente cayó hace cinco meses y hasta ahora está por ser reparado; el señor 
Ministro dice que ya lo va a reparar. Pero, hay otro problema en la misma línea. ¿Qué pasa con el Puente 
Mauá? ¿Qué pasa con el puente en Río Branco? Nosotros no podemos transportar el arroz para el otro lado 
porque no podemos pasar por el puente. Entonces, nos atan las manos y después nos piden que aumentemos 
la facturación. 


Por otra parte, queremos dejar claro que ningún ferroviario está en contra del transporte carretero. Pero, si 
salimos a una ruta cualquiera, vemos que los camiones que están circulando son todos de la década del 
noventa; no hablemos del transporte colectivo. En el ferrocarril tenemos vagones con el sistema de estopada 
en la punta de los ejes; es decir, venían sin ruleman, son como casquillos, se calientan y se prenden fuego. 
AFE estuvo haciendo una gran reparación y fue cambiando los rodamientos, poniendo ruleman; en eso se 
invertía parte del subsidio. Ha estado tratando de reparar esa maquinaria vieja, obsoleta, para ponerla en 
condiciones de circular, pero como estuvo tantos años sin inversión, todo el subsidio se fue absorbiendo. Se 
compraban centenares de ruedas nuevas para vagones -que hoy están circulando con los vagones de la 
madera- para cambiar los bogues. Hubo que desarmar los bogues, ponerles rodamientos, armar todo de vuelta 
para tener un vagón viejo en condiciones modernas y se hicieron muchas cosas más. En eso se invertía el 
subsidio, pero parte de este no debería haberse ido. Se gastó también en sueldos y cantidad de 
compensaciones que se originaron, a su vez, por la mala velocidad de la vía, que implicaba que para que un 
tren llegara a Rivera necesitara cuatro maquinistas, cuando se podía hacer con dos. Cuando se nos pregunta 
qué hace AFE con el subsidio, o hacía porque ya no lo va a tener más, respondemos: sobrevive. Si mañana 
cualquier legislador plantea que se va a invertir en AFE para que tenga una cantidad de locomotoras y un 
parque de vagones en condiciones de circular y buena vía, lo que falta es que los clientes vengan a llevar las 
cosas. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Quisiera saber si ese subsidio no alcanza para poner en competitividad a 
AFE, de dónde se sacaría el dinero, porque el Estado no puede más. ¿Cuál sería la salida que ustedes 
verían que los podría beneficiar? 


SEÑOR ARAÚJO.- En este momento, hay un subsidio de US$ 10:000.000 que, por ley, se destina 
exclusivamente a infraestructura. Me pregunto qué pasa si parte de ese subsidio se destinara 
exclusivamente a reponer parte de ese material que no tenemos, porque la vía hay que arreglarla, si no, 
colapsamos. Pero, el Presidente de AFE echa para atrás la compra de repuestos Ganz Maval, y si no 
tenemos estos repuestos, esos coches se van a parar; entonces, ¿con qué vamos a transportar a los 
pasajeros? El personal de AFE van a ser 531 funcionarios, pero no vamos a tener el coche para traer a 
los pasajeros, y eso va a pasar en diciembre de 2003. 


SEÑOR SILVEIRA.- Creo que el tema del transporte es un asunto político y, en ese sentido, es una 
ecuación integradora de una sociedad en su conjunto. 


Como dije anteriormente, se transporta klinker a una distancia de ciento once kilómetros, de Verdún al 
kilómetro 7, y me pregunto cuánto costaría al Estado transportar todas esas toneladas por la Ruta Nacional 
No. 8. Naturalmente, los elementos de la ecuación hay que analizarlos globalmente. Hay estudios que 


demuestran que si hoy AFE dejara de circular y todo el transporte de carga -ochocientas mil toneladas- se 
transportara por carretera, el Estado tendría que hacer un desembolso de US$ 90:000.000 anuales para el 
mantenimiento de las rutas nacionales y para vigilancia, sin tener en cuenta otros factores externos como 
congestionamientos y accidentes. Esta situación -que es una ecuación global de la economía- muchas veces 
no se advierte. Inclusive, la media de doscientos cincuenta kilómetros, que es la que dicen que hace rentable 
al ferrocarril, es muy relativa, pues está en función del tráfico y del producto que se transporta. 
Honestamente, pensamos que el ideal no es el transporte de un millón y medio de toneladas sino que debe ser 
mucho más, porque con esa cantidad vamos a seguir en la mediocridad en la que hemos estado hasta este 
momento. 


Creo que el transporte debe ser mayor para lograr un eventual equilibrio financiero. En este sentido, debemos 
tener en cuenta las tres veces menos de combustible que consume el ferrocarril, la menor contaminación del 
medio ambiente y la cantidad de camiones cargados que saca de circulación. Entiendo que una 
complementación multimodal se tendría que estar dando con una velocidad comercial de noventa kilómetros, 
la propia zorra de los camiones puede ser transportada en vagones y tener lugares de descarga. 


A mi modo de ver, el Gobierno debe hacer una reasignación, por algo que ha reconocido públicamente: hace 
cincuenta años que no se invierte en AFE. Si en quince años no se renueva la flota de ómnibus y de 
camiones, no se invierte absolutamente nada en las rutas nacionales, me pregunto cuál sería el estado de ese 
tipo de transporte. 


Por otro lado, nos preguntamos cómo podríamos utilizar mejor el recurso. En ese sentido, planteamos a la 
Junta Nacional de Tacuarembó y al señor Intendente, a la Junta Nacional de Rivera y al señor Intendente, a la 
Junta Nacional de Florida y al señor Intendente, y a la Junta Nacional de Durazno y al señor Intendente, la 
renovación de la vías utilizando los rieles rusos, con lo que se hacía un ahorro de un 60% de lo que se 
gastaría contratando a empresas privadas y generaría dos mil puestos de trabajo para la gente de esos lugares 
por cuatro o cinco meses, con un sueldo $ 5.000. La única condición que pusimos fue que las Intendencias 
hicieran un sorteo. Esta propuesta en su momento tuvo andamiento, pero la frenaron y no caminó. Si eso se 
hubiese dado, de US$ 100 que en aquel momento el Estado tendría que invertir contratando empresas 
privadas, se ahorraba US$ 60 y US$ 40 se pagaban con esos dos mil puestos de trabajo. 


Aprovecho para decir que la orden de no ir a Pando es del señor Ministro de Transporte y Obras Públicas. 
SEÑORA PRESIDENTA.- Entonces, para el señor Silveira, el Estado tiene que seguir invirtiendo. 


SEÑOR SILVEIRA. El Estado tiene que reorientar sus políticas de transporte y, naturalmente, tiene 
que invertir para reactivarlas. Nosotros no nos oponemos a buscar acuerdos y, como señalé 
anteriormente, estamos de acuerdo con que vengan capitales extranjeros, privados. Pero, también, 
hemos visto muchas veces que esas inversiones de capitales extranjeros vienen con condiciones que no 
solo las tenemos que pagar cinco, seis o diez veces más, sino que se quedan con todo. Con lo que no 
estamos de acuerdo es con que los servicios ferroviarios sean concesionados. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- El tema pasa por qué políticas tenemos con relación al transporte. ¿De dónde 
salen los fondos? 


Para poner en marcha la megaconcesión hicimos una inversión. Además, veníamos de un ciclo en donde las 
principales vías de este país no estaban mal, podían durar un año más. Estoy de acuerdo con lo que dice el 
Ministro Cáceres en el sentido de que todos los materiales tienen una vida útil. Ni qué hablar de lo que pasó 
con AFE: se demora cien años en adaptar un vagón y que siga "tirando". 


El Poder Ejecutivo -el Ministerio de Economía y Finanzas a través del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas- hizo una inversión para poner en marcha la megaconcesión; se involucró con el inicio de trabajos 
hacia privados. Se comenzó con la megaconcesión, pero las carreteras siguen intransitables como, por 
ejemplo, la Ruta Nacional N* 21. No solo estamos con un capricho privatizador en cuanto a las carreteras, 
sino que, además, podríamos haber destinado ese dinero para seguir complementando el ferrocarril y estar 
atentos a lo que está pasando en este país desde el punto de vista productivo. Eso no se hace. 


También tenemos que ver lo que pasa con los ríos. De pronto, existen problemas de US$ 1:000.000 o de 
US$ 2:000.000 para abatir los pasos que tenemos en Casablanca, por el Río Uruguay para arriba de Fray 
Bentos hacia Colonia. ¡No es mucho el dinero! Veníamos complementándonos con el traslado fluvial. Creo 
que eso está en la tapa del libro de cualquier país. El problema es que acá hay un condicionamiento con una 
línea que se aplica, que está funcionando en algunos ámbitos y en otros no. En este país se agotó la vía del 
sector financiero y ahora seguimos obstinados en querer seguir siendo un país financiero. Queremos vender 
las empresas del Estado, pero el capitalista no va a venir a comprar algo que no funciona. Ese es otro 
problema que, a mi juicio, tiene el Ministro Cáceres. Está en un círculo cerrado; para que la vía funcione, 
tiene que invertir a efectos de que vengan a comprársela. 


Estoy totalmente de acuerdo con lo que dijeron los integrantes de la Unión Ferroviaria: acá no hay lugar para 
mucha gente. O funciona AFE o una empresa privada. Yo quiero quedarme con esto que tengo ahora, 
mejorarlo y ponerlo en funcionamiento. Creo que acá el drama no es el dinero; es la actitud política que se 
tiene frente a un problema muy serio y una concepción de país que no solo se expresa en este aspecto, sino en 
muchísimos otros más. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- ¿Quién dio la orden de no comprar los repuestos? 
SEÑOR SILVEIRA.- El ex Presidente Gurméndez. Los recursos estaban previstos. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- Lo otro preocupante es lo que dijo el señor Silveira con 
respecto a un funcionario que fue tomado por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. El señor 
Silveira mencionó algunas cifras que, prácticamente, significan una disminución del salario que 
percibía siendo funcionario de AFE. ¿Entendí bien? 


SEÑOR SILVEIRA.- No ingresé mucho en ese tema. Nosotros lo estamos tratando en la Oficina 
Nacional del Servicio Civil, porque puede significar una quita importante. Estamos intentando ver los 
componentes de la integración en la medida en que los sueldos son muy diferentes. 


SEÑORA TUCUNA.- Agradezco la visita de la delegación. Me alegro de que el planteamiento que 
hicieron represente un conocimiento más para uno. Soy del interior; también tengo recuerdos del 
ferrocarril y se añora. Hice mis estudios viajando durante seis años en ferrocarril; uno tiene una 
identidad. 


Creo que tenemos que aunar esfuerzos para que esto pueda salir adelante. El ferrocarril nació con el país y 
tiene que seguir en el país. 


SEÑOR SILVEIRA.- Quisiera dejar planteados tres conceptos básicos. 


En primer lugar, no queremos que se vean los efectos y no las causas. Cuando se dice que tenemos un 
ferrocarril así, habría que preguntarse por qué. 


En segundo término, somos plenamente conscientes de que el mundo ha cambiado y que muchas veces los 
planteamientos que hacemos cada uno de nosotros deben adecuarse a ese momento y a la complementación. 


En tercer lugar, insistimos en que en este país -más allá de las dificultades- no hay una dificultad financiera 
muy grande -aunque sí existe-; ha habido prioridades. Hubo prioridad en desembolsar del Banco Central para 
cubrir los bancos vaciados y también para pagar los intereses de la deuda externa, más allá del 
reperfilamiento de este Banco. 


Por lo tanto, en ese marco, insistimos en que acá hay un problema de criterio y de orientación política. En ese 
sentido, estamos dispuestos a aportar y a ser sumamente amplios, porque de acá salimos todos juntos o no 
salimos. El tema es que en este barco en el cual estamos inmersos -sigo sosteniendo que el ferrocarril es la 
historiografía del país- se intenta luchar porfiadamente por sobrevivir contra una cantidad de adversidades 
como, por ejemplo, elementos intrínsecos de tecnología, modalidad e inflexibilidad en su recorrido, porque 
tiene un recorrido rígido. En ese marco, hay un elemento por el cual hasta ahora no hemos prosperado: el 
transporte efectivo de la interconexión internacional. Ha habido amagos, pero no hemos podido profundizar 


adecuadamente, teniendo en tres lugares -concretamente, Rivera, Salto Grande y Yaguarón- una 
infraestructura montada como para desarrollar ese tipo de trabajo. 


Aspiramos a que en este intercambio de opiniones puedan tener nuestra visión y a que cuando recorramos las 
bancadas solicitando la derogación del artículo 150, se entienda que nuestro planteamiento tiene como 
fundamento político muy claro que si se mantiene ese artículo tal como está, AFE -si no vuelve a una unidad 
armónica, más allá de las modificaciones que creo que hay que hacer- desaparece. 


El ejemplo que nos puso permanentemente el señor Ministro Cáceres es el de Inglaterra. Me gustaría que se 
informaran bien acerca de ese ejemplo: ese país tuvo que volver a nacionalizar, está en ese proceso, porque el 
elemento de fragmentar las vías de la parte operativa, fracasó. Los queremos alertar, porque las experiencias 
ya están hechas y han demostrado que no caminan; por eso planteamos derogar este artículo. Vamos a 
intentar trasmitir a las distintas bancadas esta visión y este proyecto. Cada una de ellas, en sus definiciones 
políticas, podrá lograr o no la mayoría. 


SEÑORA PRESIDENTA.- He hablado con muchísimos forestadores. Como saben, en Tacuarembó y 
Rivera hay una extensión de hectáreas muy importante. ¿Cómo puede competir el ferrocarril con el 
tema de puerta a puerta que pide el cliente? Ellos dicen que el camión les levanta la mercadería y se la 
deposita en determinado lugar, ¿y el ferrocarril? Hago esta pregunta porque se trata de una dificultad 
real y el mercado lo está pidiendo. Pregunto con buen ánimo para saber qué puedo responder a efectos 
de informar que el ferrocarril también tiene cierta ventaja. 


SEÑOR ARAÚJO.- Dentro del ferrocarril, mi trabajo se vincula directamente con la marcha de trenes, 
pero más allá de eso tenemos que partir de una base. Como ya lo planteamos, no podemos pretender 
que el transporte sea ferroviario; el transporte es multimodal, acá y en cualquier parte del mundo. El 
problema que tenemos los uruguayos es organizar las cosas. Todavía quedan personas -de mi mucha 
estima- que piensan que el ferrocarril uruguayo funciona como en 1930, 1940, 1950 o 1960. Tenemos 
que encarar un ferrocarril de transporte masivo, como hoy se transporta el klinker, el portland y todos 
los productos del plan forestal. 


Quisiera hacer hincapié en la madera. El país invirtió en el plan forestal; tenemos que recuperar esa inversión 
y para ello hay que vender la madera. Ustedes saben mejor que yo, que la madera tiene un muy bajo valor 
agregado y es muy sensible al precio internacional. Si esa madera no se vende a determinado precio en el 
Puerto de Montevideo, no se vende, y la inversión que Uruguay hizo en esa madera y en ese plan forestal, se 
pierde. 


Si hipotéticamente lográramos traer la mayor parte del recorrido de esa madera de los montes que estén más 
cerca de las líneas férreas -todos no lo están- y lo hiciera una empresa estatal, yo estaría contento de que se 
desquitaran los costos, de que no hubiera pérdida. Pero, también hipotéticamente, si viene un competidor 
privado, va a haber un lucro de por medio y ese lucro se va a cargar directamente a la tonelada de madera, lo 
que va a hacer encarecer su costo en el mercado internacional. Eso es una cuestión de lógica. Ahora, si los 
uruguayos nos damos la suficiente maña como para tener un término medio en el precio de la madera y lo 
que podamos traer por tren, lo traemos por tren y lo que podamos traer por camión, por camión, no solo 
abarataremos los costos en el valor de la madera, sino en el consumo de combustible que Uruguay también 
debe comprar. El petróleo se compra y el tren funciona con la tercera parte del combustible carretero. 


Si los uruguayos unimos todos esos parámetros separados, tendremos que usar muchos camiones, pero no 
tantos si el tren está en condiciones. El tren va a tener que transportar madera a los lugares de acopio, no va a 
poder llevarla casa por casa, para eso tenemos los camiones. Por eso, no tenemos una guerra declarada contra 
el transporte carretero, todo lo contrario. Sostenemos enfáticamente que si no existe el camión, 
prácticamente, no puede existir el tren. 


SEÑOR SILVEIRA.- La Carta Orgánica de AFE habilita los elementos complementarios. Sería bueno 
que la política de AFE para atraer un cliente introdujera que en el flete estuviese el acuerdo con los 
camiones que traen al lugar de acopio y de ahí a la carga. Una política con ese criterio, ciertamente, 
estaría cambiando la mentalidad en el sentido de la integración y no de exclusión. Esta sería la 
manera; otra no hay. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Creo que lo que regula el mercado es el costo de los fletes; el tema está en 
bajarlos. 


Al que vende madera, tal vez, no le convenga este tipo de transporte para una distancia corta. Hay muchos 
que están sacando la madera por puertos de Brasil; la ponen en el ferrocarril y la mandan por Río Grande. En 
esos lugares, obviamente, el tren va a abaratar enormemente y el camión va a tener que llevarla al tren. 


Reitero que el tema está en función de los fletes y del precio internacional. Hoy, lo que se busca es poner el 


mayor valor agregado posible a la madera, porque si no toda la inversión en árboles que se hizo en este país 
se va al bombo. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Agradecemos la visita de la delegación y quedamos a las órdenes. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


